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Abstract 
This thesis is focused on carbon offsets from the perspective of private customers and the 
adaptation of offsets on the emissions caused by ship travel. 
 
As an essential part of this thesis, a survey among passengers of Finnlines Plc travelling 
between Helsinki and Germany was carried out. The aim of this survey was to determine 
whether the passengers were interested in offsetting the emissions caused by their travel 
and if so, at what cost. Also, the passengers´ earlier experiences of offsetting and travelling 
by ship were surveyed. 
 
The theoretical part of the thesis studies the emissions caused by ship travel and examines 
how they compare to emissions caused by other modes of transportation. The regulations 
concerning ship emissions are summarized, including IMO´s (International Maritime Organ-
ization) current and future measures for combatting the climate change. These measures 
include e.g. EEDI (Energy Efficiency Design Index) and SEEMP (Ship Energy Efficiency 
Management Plan). In addition, the general principle and currently applied carbon offset 
schemes are presented. The thesis also discusses the criticism on the offsets and exam-
ines the standardization methods of the offset market. 
 
The survey had a total of 69 respondents. Most of them were Finnish senior citizens. De-
spite the narrow segment of participants, the answers were diverse and provided interest-
ing information. The common opinion is in the favour of carbon offsetting and environmen-
tally friendly values. 
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pensive than a regular one. According to respondents, a reasonable sum for offsetting a 
100€ trip would be circa 10€, which proves that the present pricing in the offsetting market 
is quite reasonable. The results show that the respondents value environmental friendli-
ness and are also ready to pay for it. 
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1 JOHDANTO 
Ilmaston lämpeneminen ihmisen toiminnan seurauksena on tunnistettu ja laa-
jasti hyväksytty maailmanlaajuinen ongelma. Tähän mennessä ilmaston arvi-
oidaan lämmenneen noin asteen verran ihmisen toiminnan takia, ja vuoteen 
2052 mennessä saavutettaneen 1,5 asteen raja, jonka jälkeen vaikutukset ih-
miselle ja ympäristölle ovat merkittäviä (IPCC 2018.) 
 
Kasvihuonekaasupäästöt kiihdyttävät ilmakehään lämmittävää kasvihuoneil-
miötä. Päästöistä eniten vaikuttaa hiilidioksidi, joka on yleinen ihmisen toimin-
nan oheistuote. Muita kasvihuonekaasuja syntyy vähemmän, mutta ne voivat 
sitoa lämpöä huomattavasti hiilidioksidia tehokkaammin. (Ilmasto-opas.fi s.a.) 
 
Kasvihuonekaasupäästöjen vähentämisestä on sovittu maailmanlaajuisesti vii-
meksi YK:n ilmastokokouksessa Pariisissa 2015. Pariisin sopimus astui voi-
maan marraskuussa 2016, jolloin myös Suomi hyväksyi sen (HE 200/2016). 
EU on sitoutunut Pariisin ilmastosopimuksessa vähentämään hiilidioksidipääs-
töjä alueellaan ainakin 40 % alle vuoden 1990 tason vuoteen 2030 mennessä 
(Euroopan ympäristökeskus 2019a). 
 
Tällä hetkellä kansainvälinen lento- ja laivaliikenne aiheuttavat vain 3,5 % 
EU:n kokonaiskasvihuonepäästöistä, mutta ne ovat nopeimmin kasvavat kas-
vihuonekaasupäästöjen lähteet. Viimeisen kahden vuosikymmenen aikana lai-
valiikenteen päästöt ovat kasvaneet 32 % ja lentoliikenteen 129 %. Liikenne-
sektori on ainoa talouden ala, jonka päästöt ovat kasvaneet vuodesta 1990. 
Huolimatta laivojen energiatehokkuuden parantumisesta laivaliikenteen pääs-
töjen ennakoidaan kasvavan 50–250 % vuoteen 2050 mennessä. (Euroopan 
ympäristökeskus 2019b.) 
 
Kasvava huoli ilmastonmuutoksesta saattaa saada kansalaiset ottamaan huo-
mioon eri matkustustapojen hiilijalanjäljen. Tällä hetkellä neljäsosa suomalai-
sista sanoo toimivansa näin (Eurobarometri 2019). EU-parlamentti haluaa ot-
taa laivaliikenteen mukaan kansainväliseen päästökauppaan lentoliikenteen 
tavoin. Nykyisten kansainvälisten- ja EU-säädösten mukaan alusten on rapor-
toitava hiilidioksidipäästöistä ja polttoaineenkulutuksesta (Euroopan ympäris-
tökeskus 2019). 
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Päästöhyvitykset tai -kompensaatio on kasvava ala (Donofrio ym. 2019). Siinä 
kompensaatiota myyvät organisaatiot neutralisoivat asiakkaidensa aiheutta-
mat hiilidioksidipäästöt maksua vastaan. Korkeista päästöistään tunnetussa 
ilmailussa kompensointia matkustajille tarjoavat jo monet lentoyhtiöt, mutta lai-
vamatkustajalle vastaavaa ei suomalaisissa varustamoissa ole tarjolla. Tämän 
opinnäytetyön tarkoituksena onkin selvittää, kuinka paljon kysyntää laivamat-
kustajilla tällaiselle palvelulle on. 
 
Opinnäytetyön alkupuoliskon teoreettisessa viitekehyksessä tutustutaan laivo-
jen aiheuttamiin päästöihin ja niiden ympäristövaikutuksiin. Koska työ keskittyy 
ilmastovaikutuksiin, on muut laivojen päästöt, kuten jätevedet ja melu, jätetty 
huomiotta. Eri päästönosien esittelemisen lisäksi laivaa kuljetusmuotona ver-
rataan muihin vaihtoehtoihin, ja selvitetään miten tavaran tai matkustajat saisi 
paikasta toiseen mahdollisimman ympäristöystävällisesti. 
 
Työn teoreettisessa viitekehyksessä tutustutaan laivoille jo nyt asetettuihin 
päästövaatimuksiin ja tulevaisuuden kehitystavoitteisiin. Kehityksen tahtia oh-
jaa vahvasti kansainvälinen merenkulkujärjestö IMO, jonka säädöksistä ja 
kiertokirjeistä suuri osa laivojen vaatimuksista ja myös tämän raportin tiedoista 
on peräisin. 
 
Päästöhyvitysmarkkinat ovat kasvava ja alati muuttuva ala, joka on vielä mo-
nelle kuluttajalle täysin vieras. Tässä opinnäytetyössä kuvataan tarkemmin, 
mistä asiassa on kyse. Päästöhyvitysprojektien hyödyt, kritiikki ja standardi-
sointi esitellään esimerkkien avulla. 
 
Tärkeimpänä osana opinnäytetyötä toteutettiin Finnlines Oyj:n matkustajille 
laivamatkustamiseen ja päästöhyvityksiin liittyvä kysely. Sen olennaisin tavoite 
oli vastata kahteen kysymykseen: ovatko laivamatkustajat kiinnostuneita mak-
samaan ylimääräisiä kompensointimaksuja ja jos ovat, kuinka paljon. Lisäksi 
selvitettiin matkustajien tietoja laivamatkustamisen päästöistä ja päästöhyvi-
tyksistä yleisesti. 
 
Mittaamalla kuluttajien kiinnostusta ja maksuhalukkuutta ympäristöasioissa 
voidaan antaa varustamoille markkinointi- ja investointistrategiassa hyödyllisiä 
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tietoja. Jos vastaajat ovat valmiita maksamaan, voidaan olettaa, että ekologi-
set investoinnit houkuttelevat varustamoille enemmän asiakkaita ja siten pa-
rantava taloudellista tulosta. 
 
Tallink-Siljan viestintävastaava Marika Nöjdin mukaan (Kauppalehti 2019) 
matkustajat valitsevat toistaiseksi matkansa puhtaasti hinnan ja aikataulun 
mukaan, eikä ympäristöystävällisyydellä ole väliä. Samaan aikaan yhtiö kui-
tenkin markkinoi uutta MyStar-laivaansa ennen kaikkea ympäristöystävällisyy-
dellä. Tämä ehkä kertoo jo yli kymmenen vuotta sitten ennustetusta trendistä, 
jonka mukaan risteilymatkustajat ryhtyvät pitämään ekologisuutta kilpailuvalt-
tina (Kimara Travel Consulting & Uudenmaan liitto 2007, 43). Tässä opinnäy-
tetyössä tavoitteena on ottaa selville, pitääkö tämä nykyään jo paikkansa. 
 
2 TEOREETTINEN VIITEKEHYS 
2.1 Päästökomponentit 
Laivan savupiipusta eli korsteenista tuleva pakokaasu koostuu mm. typestä, 
hapesta, häästä, rikki- ja typpioksideista, hiilivedyistä, noesta ja vesihöyrystä. 
Näistä osa on normaaleja palamisreaktion lopputuotteita, ja osa on peräisin 
polttoaineen epäpuhtauksista. Osa pakokaasun komponenteista on ympäris-
tölle haitallisia ilmansaasteita, kun taas osa (kuten happi tai typpi) ei juurikaan 
vaikuta ilmakehän koostumukseen. 
 
Osa haitallisista päästöistä vauhdittaa maapalloa lämmittävää kasvihuoneil-
miötä, toiset taas happamoittavat ympäristöä ja heikentävät hengitysilman laa-
tua. Tässä luvussa käydään lyhyesti läpi opinnäytetyön kyselyssä (liite 1) mai-
nittujen laivapakokaasun haitallisten osien ympäristövaikutuksia. 
 
Hiilidioksidi 
Hiilidioksidi (CO2) on merkittävin kasvihuoneilmiön aiheuttaja ilmakehässä ve-
sihöyryn jälkeen. Teollistumisen myötä ilmakehän CO2-pitoisuus on kasvanut 
esiteollisesta ajasta jo yli 40 % (Lallanila 2018). Koska käytännössä kaikki lai-
vapolttoaineet perustuvat hiilivetyjen polttamiseen, vapautuu palamistuotteena 
aina hiilidioksidia. 
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Hiiltä on varastoituneena mm. maankuoreen (kivihiili, öljy), organismeihin (ku-
ten metsät), ja meriin. Ihmisen toiminnan takia hiiltä poistuu varastoista ilma-
kehään nopeammin kuin sitä sitoutuu takaisin. 
 
Rikin oksidit 
Rikin oksidit (SOx) ovat ilmakehää happamoittavia ainesosia. Ilmakehän ve-
den kanssa reagoidessaan sulfaateista muodostuu rikkihappoa. Sataessaan 
maahan se vaurioittaa kasveja ja laskee maaperän ja vesistöjen pH:ta, tehden 
niistä pahimmillaan elinkelvottomia. Rikkidioksidi viilentää ilmakehää heijasta-
malla auringon säteilyä takaisin avaruuteen. Happosateet vaurioittavat etenkin 
Suomen metsäteollisuudessa tärkeiden havupuiden neulasia. (Armenta & De 
la Guardia 2016.)  
 
Rikkiongelma on saatu kuitenkin hyvin kuriin, ja nykyiset rikkipäästöt ovat vain 
noin kymmenesosa 80-luvun tasosta (Ilmatieteen laitos 2020). Rikin oksidit 
muuntuvat ilmakehässä myös pienhiukkasiksi, jotka voivat suurina pitoisuuk-
sina vaikuttaa hengitysilman laatuun. Rikkioksidit hengitysilmassa voivat ai-
heuttaa muiden hiukkassaasteiden tavoin astmaa ja hengitysvaikeuksia, eten-
kin pitkällä altistuksella. Pienhiukkaset voivat kulkeutua ilmavirtojen mukana 
tuhansia kilometrejä. Rikkiä on laivan polttoaineessa epäpuhtautena, ja sen 
määrä polttoaineessa on verrannollinen pakokaasussa olevaan määrään. 
 
Typen oksidit 
Typen oksidit (NOx) ovat normaali palamistuote, joka aiheuttaa rikkioksidien 
tavoin ympäristön happamoitumista. Typen oksidit ovat myös terveydelle hai-
tallisia hengitettynä. Typpioksidit edesauttavat terveydellekin haitallisen kasvi-
huonekaasun, alailmakehän otsonin, muodostumista. 
 
Typen oksidit muodostavat ilmakehässä aerosoleja, jotka edesauttavat pilvien 
muodostumista. Pilvet heijastavat auringon lämpöä pois maasta, joten typen 
oksidien ilmastovaikutus voi olla jopa viilentävä. Happosateista ja otsoninmuo-
dostuksesta johtuen typen oksidit ovat kuitenkin kokonaisuudessaan haitalli-
sia. (Ilmasto.org s.a.) 
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Noki 
Nokea esiintyy alusten pakokaasussa pienhiukkasina. Hengitettynä pienhiuk-
kaset kulkeutuvat helposti keuhkoihin aiheuttaen hengitysvaikeuksia ja hengi-
tyselinten sairauksia. Nokea kutsutaan usein ilmastopäästönä myös mustaksi 
hiileksi. Sitä vapautuu ilmakehään luonnollisesti mm. metsäpaloista ja tulivuo-
renpurkauksista, mutta etenkin fossiilisen polttoaineen palaminen lisää ilmas-
ton nokikuormaa. 
 
Noen ilmastovaikutus perustuu sen väriin. Monet muut pienhiukkaset vaikutta-
vat ilmastoon viilentävästi heijastamalla auringon säteilyä, mutta noki imee 
lämpöenergiaa itseensä. Etenkin napa-alueilla noen vaikutus on huomattava. 
Se tummentaa jäätiköitä, jolloin ne imevät itseensä tehokkaammin lämpöä ja 
sulavat. 
 
Muiden pienhiukkasten tavoin noki kaukokulkeutuu ilmavirtausten mukana pit-
kiä matkoja, jolloin päästöjen rajoittaminen pelkästään jäätiköiden lähistöllä ei 
auta. Hyvänä asiana voidaan pitää kuitenkin sitä, että noki säilyy ilmakehässä 
korkeintaan muutamia viikkoja. (Center for Biological Diversity s.a.) 
 
Häkä 
Hiilimonoksidi (CO) eli häkä on myrkyllinen kaasu. Sitä syntyy epäpuhtaan pa-
lamisreaktion seurauksena. Se lämmittää ilmastoa epäsuorasti kasvattamalla 
kasvihuonekaasujen, kuten metaanin ja hiilidioksidin määriä. Häkä lisää myös 
alailmakehän otsonia (NASA 2017). 
 
Hään vaikutus globaalisti ei ole suuri, mutta kaupungeissa, joissa liikenteen 
päästöt ovat suuria, voivat pitoisuudet olla selkeästi koholla. (Institute for Glo-
bal Environmental Strategies 2010.) Hään määrä normaalissa puhtaassa il-
massa on 0,1 ppm (parts per million, miljoonasosaa), mutta vilkkaasti liiken-
nöidyssä kaupungissa voi olla jopa 50 ppm. Häkä säilyy ilmakehässä vain 
kuukausia, joten sen määrä pysyy melko alueellisena. (UCAR University Cor-
poration for Atmospheric Research 2017.) 
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Muut päästökomponentit 
Vaikka vesihöyry (pilvet) ovatkin voimakkain yksittäinen kasvihuoneilmiön ai-
heuttaja, ei ihmisen toiminta juurikaan vaikuta pilvien muodostumiseen. Poik-
keuksena tästä on kuitenkin otettava huomioon lentokoneiden tiivistymisvanat 
yläilmakehässä. Niiden ilmastoa lämmittävä vaikutus on jopa kaksi kertaa suu-
rempi kuin lentoliikenteen CO2-päästöjen (Bock & Burkhardt 2019). Koska lai-
vojen päästöt tapahtuvat merenpinnan tasalla, ei vastaavaa vaikutusta synny. 
 
Öljyhiilivedyt (PAH) ovat epäpuhtaasta palamisesta syntyviä polttoainejäämiä, 
jotka pienhiukkasina voivat olla myrkyllisiä ja haitallisia. Pakokaasussa on 
usein samoja hiilivetyjä, joista polttoaine koostuu, ja ne ovat usein terveydelle 
ja ympäristölle eri tavoin haitallisia. 
 
2.2 Kuljetusmuotojen erot päästöissä 
Kuvassa 1 esitetään eri liikennemuotojen keskimääräiset hiilidioksidipäästöt 
tietyllä matkalla yhtä matkustajaa kohden. Kuva perustuu Katja Lammisen 
(2018) artikkeliin Maaseudun Tulevaisuus -lehdessä. Artikkelin tiedot ovat 
VTT:n Lipasto-tietokannasta, ja siinä käytetty laiva oli matkustaja-autolautta. 
Auton ja sähköautonyksikkönä oli päästö/ajoneuvokilometri kuljettajan ollessa 
yksin, muissa kulkuneuvoissa yksikkönä oli päästö/henkilökilometri. Tarkaste-
lussa käytetty 440 km vastaa Helsingin ja Tukholman välistä etäisyyttä. 
 
Kuva 1. Eri liikennevälineiden hiilidioksidipäästöt (Lamminen 2018) 
1
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Aineiston perusteella havaittiin lentämisen saastuttavan liikennemuodoista 
huomattavasti eniten. Lentokoneen täyttöasteeksi oli kuitenkin laskettu 60 %, 
mikä saattoi kasvattaa lukemaa. Tarkastelussa päästömäärät olivat suuntaa 
antavia etenkin laivaliikenteen osalta, koska eri alusten välillä on huomattavia 
eroja mm. lastin määrässä. Lastin ja matkustajien välisen suhteen laskutapa 
vaikuttaa tulokseen. 
 
Jos autolautan lastin painoa verrattaisiin matkustajien painoon, olisi suhteelli-
nen päästölukema todennäköisesti alhaisempi. Esimerkiksi laivamatka Finnli-
nesin ropax-laivalla Naantalista Kapellskäriin Ruotsiin tuottaa vain keskimää-
rin 13–14 kg hiilidioksidipäästöt matkustajaa kohden laskettuna tonniperustei-
sesti (Finnlines 2019). Kuvaa 1 voi kuitenkin pitää hyvänä suuntaa antavana 
esimerkkinä. 
 
Ilmastonäkökulmasta laivalla matkustaminen on arveluttavaa. Haitallisuus ko-
rostuu etenkin risteilyillä, joissa ei kulje lastia mukana, ja jossa laivalla ajetaan 
ikään kuin ”huvin vuoksi” ilman siirtymistarkoitusta. 
 
Vaikka matkustajaliikenteessä laiva saattaakin olla ympäristön kannalta huono 
vaihtoehto, on tavarankuljetus ylivoimaisesti ympäristöystävällisintä meriteitse 
(kuva 2). Vaikka tavara kulkee vesitse hitaasti, ovat laivat suuren kokonsa 
Kuva 2. Eri rahdinkuljetusmuotojen tuottamat CO2-päästöt (IMO GHG Study 2009) 
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vuoksi erittäin taloudellinen ja ekologinen tavarankuljetusmuoto. Kuvan 2 yk-
sikkö kertoo, kuinka paljon hiilidioksidia syntyy, kun yksi tonni tavaraa kulkee 
yhden kilometrin matkan. 
 
Ympäristötietoisin tapa matkustaa olisi näiden tietojen perusteella rahtilaivalla 
lastin mukana. Yhtä ja oikeaa vastausta ei kuitenkaan ole olemassa. 
 
2.3 Päästöjä koskeva lainsäädäntö 
Kansainvälinen merenkulkujärjestö IMO vastaa maailmanlaajuisesti merenku-
lun eri osa-alueiden standardoinnista. Valtioiden tehtäväksi jää hyväksyä eli 
ratifioida tarvitsemansa IMO:n säädökset ja sisällyttää niiden vaatimukset kan-
salliseen lainsäädäntöön. Ratifioitujen säädösten toteutumista on myös valvot-
tava. 
 
Valtioiden ei ole pakko ratifioida kaikkia IMO:n sopimuksia. Sopimukset eivät 
astu voimaan, ennen kuin tietty määrä valtiota ja kansainvälisessä liiken-
teessä olevaa alustonnistoa on ratifioinut sopimuksen. Vaikka maa ei olisikaan 
ratifioinut tiettyä sopimusta, saattaa se silti lainsäädännössään noudattaa so-
pimuksen mukaisia vaatimuksia. 
 
Tärkein ympäristön suojeluun liittyvä IMO:n säädöskokoelma on MARPOL-
yleissopimus (International Convention for the Prevention of Pollution from 
Ships). Sen ensimmäinen versio syntyi vuonna 1973, mutta voimaan se astui 
vasta 1983, kun siihen oli tehty lisäyksiä 1978. Maailman alustonnistosta yli 96 
% on ratifioinut kaikki MARPOL-säädökset kokonaisuudessaan. (Status of 
Treaties 2019.) 
 
MARPOL pitää sisällään kaikkiaan 6 lukua, jotka käsittelevät eri saastejakeita. 
Ilmansaasteita käsittelevä luku eli Annex VI on niistä viimeinen, ja se tuli voi-
maan 2005. Suomi on ratifioinut kaikki MARPOL-sopimuksen osat. 
 
Euroopan Unioni (EU) pyrkii pitämään lainsäädäntönsä yhtenäisenä IMO:n 
säädösten kanssa. EU:lla on myös omia kehityshankkeita, joilla se pyrkii edis-
tämään ekologisempien alusten kehitystä ja käyttöönottoa. Yksi hankkeista oli 
2019 päättynyt Low Energy And Near zero emission Ships eli LeanShips, 
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jossa teknologian kehitystä tuettiin yli 20 miljoonalla eurolla (Low Energy And 
Near zero emission Ships 2020).  
 
Voimassa oleva lainsäädäntö 
Tässä opinnäytetyössä tarkastellaan päästöjä ja niihin vaikuttavaa lainsäädän-
töä pääasiallisesti suomalaisesta näkökulmasta. Päästöistä keskitytään lä-
hinnä hiilidioksidiin, koska se on ilmastonäkökulmasta merkittävin yksittäinen 
laivaliikenteen päästökomponentti. Hiilidioksidi on myös käytännössä ainoa 
kasvihuonekaasu, jonka päästöjä yksityishenkilöt voivat hyvittää kompensoin-
timaksuilla. 
 
Suomeen liputettu alus noudattaa sijainnistaan huolimatta suomalaista meren-
kulun ympäristönsuojelulakia. Sen lisäksi Suomen lakeja joutuvat noudatta-
maan kaikki alukset, jotka liikennöivät Suomen talousalueella. (Merenkulun 
ympäristönsuojelulaki 29.12.2009/1672.) Vastaavasti suomalainen alus on toi-
sen valtion aluevesillä liikennöidessään velvollinen noudattamaan Suomen 
lainsäädännön lisäksi myös paikallista lakia. 
 
Päästölainsäädännön tavoitteet ja työkalut 
IMO:n laskelmien mukaan kansainvälinen meriliikenne päästää ilmakehään 
vuosittain keskimäärin 940 miljoonaa tonnia hiilidioksidia, joka vastaa noin 2,5 
% kaikista ihmisen aiheuttamista kasvihuonekaasupäästöistä. Meriliikenteen 
määrien kasvaessa talouden mukana on arvioitu, että ilman säätelyä tämä 
määrä voi lisääntyä 50–250 % vuoteen 2050 mennessä. IMO onkin ottanut ta-
voitteekseen vähentää kasvihuonekaasupäästöjä vähintään 50 % vuoteen 
2050 mennessä verrattuna vuoden 2008 tasoon. (Reducing Emissions from 
the Shipping Sector 2020.) 
 
Vähennystavoitteen kunnianhimoisuudesta kertoo se, että lasti- ja alusmää-
rien lisääntymisen takia on yhden lastiyksikön kuljettamisesta aiheutuvien 
päästöjen laskettava vähintään 70 % vuoden 2008 tasosta. IMO pyrkii tavoit-
teeseensa ennen kaikkea uuden ja kehittyneemmän teknologian tukemisella 
ja kehityksellä. Vanhoja aluksia pyritään myös käyttämään mahdollisimman 
energiatehokkaasti. (Greenhouse Gas Emissions 2020.) 
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IMO:n tärkeimmät työkalut kasvihuonepäästöjen vähentämisessä ovat EEDI 
(Energy Efficiency Design Index) ja SEEMP (Ship Energy Efficiency Manage-
ment Plan). Ne kuuluvat MARPOL-yleissopimuksen VI-luvun neljänteen kap-
paleeseen, joka käsittelee alusten energiatehokkuutta. Kappale hyväksyttiin 
vuonna 2011, ja se astui voimaan 2013. Määräykset ovat pakollisia kaikille 
bruttovetoisuudeltaan yli 400 tonnin aluksille lippuvaltiosta riippumatta. 
(Energy Efficiency Measures 2020.) 
 
EEDI 
EEDI-indeksi kertoo aluksen rakenteellisen energiatehokkuuden. Se lasketaan 
jokaiselle alukselle, joka on rakennettu tai tilattu vuonna 2017 tai sen jälkeen. 
Myös vanhat alukset, jotka käyvät läpi suuren rakenteellisen muutosprosessin, 
ovat velvollisia selvittämään indeksin. (MARPOL Consolidated Edition 2017, 
293.) 
 
Indeksi vaatii rakennetuilta tai muunnetuilta aluksilta tiettyä taloudellisuusluok-
kaa ja riittävän alhaisia päästöjä. EEDI-järjestelmä on jaksotettu viiden vuoden 
jaksoihin, jolloin jakson päättyessä energiatehokkuusvaatimuksia kiristetään. 
Indeksi lasketaan erikseen jokaista alusmallia kohden, ja siinä huomioidaan 
aluksen tyypin (ro-ro vai bulk tms.) lisäksi koko ja muut tekniset ominaisuudet. 
(MARPOL Consolidated Edition 2017, 295.) 
 
Ensimmäisen viisivuotiskauden aikana päästöjä oli pystyttävä vähentämään 
10 %, ja vuoteen 2025 mennessä tavoitteena on jopa 30 %:n päästöleikkaus. 
Alkuperäisenä vertailuajanjaksona pidetään vuosien 2000 ja 2010 välisenä ai-
kana rakennettujen alusten keskimääräistä energiatehokkuutta. (Energy Effi-
ciency Measures 2020.) 
 
EEDI:n tavoitteena on ennen kaikkea nopeuttaa ympäristöystävällisen tekno-
logian kehitystä ja käyttöönottoa. Varustamot ja telakat voivat vapaasti käyttää 
aluksissaan kustannustehokkaimpia ja sopivimpia laitteita ja teknologiaa, kun-
han EEDI-vaatimukset täyttyvät (Energy Efficiency Measures 2020). Ekologis-
ten teknologiavaihtoehtojen käyttö ei kuitenkaan saa vaarantaa aluksen ohjai-
lukykyä tai toimintaa; MARPOL (2017) vaatii, että aluksen konetehon on täy-
tettävä tietyt minimivaatimukset ohjailukyvyn säilyttämiseksi. 
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Yksikkönä EEDI-indeksissä käytetään CO2-tonnimailia, eli kuinka paljon hiilidi-
oksidia alus päästää yhden lastitonnin kuljetuksessa. Mitä pienempi lukema, 
sitä energiatehokkaampi alus. (Energy Efficiency Measures 2020.) 
 
EEDI vaikuttaa varsin tehokkaalta työkalulta alusten päästöjen hillitsemisessä. 
Viiden vuoden välein kiristyvät vaatimukset asettanevat laitevalmistajat suuren 
haasteen eteen, ja todennäköisesti IMO myös osaa suhteuttaa vaatimuksensa 
sen hetkiseen teknologiaan. 30 %:n päästövähennys keskimäärin 20 vuoden 
aikana asettaa riman kuitenkin todella korkealle, kun otetaan huomioon, että 
yleisesti ekologisena pidetty LNG (nesteytetty maakaasu) tarjoaa polttoai-
neena vain noin 10 % pienemmän CO2-päästömäärän verrattuna yleisesti 
käytössä olevaan HFO:hon eli raskaaseen polttoöljyyn (Speirs ym. 2019). Ta-
voite ei siis täyttyisi, vaikka kaikki uudisrakennukset olisivatkin LNG-laivoja. 
Muiden päästönosien, kuten rikin ja hiukkasten osalta LNG on toki selkeästi 
parempi vaihtoehto. 
 
SEEMP 
SEEMP on aluksen energiatehokkuuden hallintasuunnitelma, joka koostuu 
kahdesta osasta. Ensimmäinen osa on pakollinen kaikille aluksille (400 GT tai 
yli) ja toinen osa yli 500 tonnin aluksille. SEEMP:n tavoitteena on luoda aluk-
selle ja varustamolle toimintasuunnitelma, joka mahdollistaa kustannustehok-
kaan ja ympäristöystävällisen toiminnan ja kehittää sitä. 
 
Ensimmäisessä osassa annetaan konkreettisia toimintaohjeita sekä aluksen 
miehistölle että varustamo-organisaatiolle. Yksinkertaisimmillaan ohjeissa ke-
hotetaan mm. suunnittelemaan aluksen reitit lyhyiksi tai ajamaan hitaammin ja 
oikealla trimmillä polttoaineen säästämiseksi. Muita ohjeita ovat mm. koneiden 
käyttöön ja ylläpitoon liittyvät neuvot, rungon virtausvastuksen pienentäminen 
ja lastinkäsittelyn tehostaminen. (MEPC.282/70: 2016.) 
 
SEEMP:n toinen osa velvoittaa alukset pitämään kirjaa kaikesta kuluttamas-
taan polttoaineesta riippumatta sen tyypistä. Kulutetut polttoainemäärät voi-
daan määrittää laskemalla yhteen kaikki alukseen otettu polttoaine, käyttä-
mällä kulutusmittareita tai pitämällä kirjaa polttoainetankin pinnan tasosta. Li-
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säksi on pidettävä kirjaa aluksen kulkeman matkan pituudesta ja siihen kulu-
neesta ajasta ottaen huomioon, että myös satamassa kulutettu polttoaine kir-
jataan ylös. (MEPC.282/70: 2016.) 
 
Polttoaineenkulutus on ilmoitettava vuosittain aluksen lippuvaltiolle, joka toi-
mittaa tiedon IMO:lle. IMO pitää polttoaineenkulutuksesta rekisteriä, josta se 
koostaa vuosittain raportin MEPC:lle (Marine Environment Protection Commit-
tee). CO2-päästöjen ilmoittaminen on vapaaehtoista, mutta mahdollista 
SEEMP:in ohjeistuksella. Hiilidioksidimäärän mittaus pakokaasusta onnistuu 
kertomalla virtaavan pakokaasun määrä mitatulla CO2-pitoisuudella. 
 
Euroopan Unioni on asettanut omia vaatimuksiaan alusten päästöjen seuran-
nalle. IMO:n polttoaineseuranta on käytännössä kopio EU:n omasta järjestel-
mästä. EU:n jäsenvaltioiden tonniston lisäksi myös kaikkien EU:n alueelle tu-
levien alusten on kyettävä ilmoittamaan polttoaineen kulutuksen lisäksi pääs-
tetyn hiilidioksidin määrä ja kuljetetun lastin määrä SEEMP:in toisen osan tie-
tojen lisäksi. (Reducing Emissions from the Shipping Sector 2020.) 
 
Poikkeusalueet eli ECA:t 
Osa maailman merialueista on julistettu MARPOL Annex VI:n perusteella 
ECA-alueiksi (Emission Control Area). Näillä alueilla alusten päästöille on ta-
vallista tiukempia vaatimuksia. Nämä vaatimukset koskevat kuitenkin lähinnä 
alusten rikki- ja pienhiukkaspäästöjä, eivätkä hiilidioksidia. 
 
Näitä alueita on neljä: Itämeri, Pohjanmeri, Pohjois-Amerikan rannikkovedet ja 
Amerikan Yhdysvaltojen alue Karibianmerellä. Alueiden rajat on määritelty 
MARPOL-yleissopimuksen luvuissa I (Itämeri), V (Pohjanmeri), ja VI (Ame-
rikka). 
 
Itä- ja Pohjanmeren ECA-alueella rajoitukset koskevat ainoastaan rikkipääs-
töjä. Muilla alueilla rajoituksia on myös pienhiukkasille ja typen oksidien pääs-
töille. Rikkipäästöjen suuruuteen voi vaikuttaa rajaamalla polttoaineen rikkipi-
toisuutta. 2020 alusta lähtien suurin sallittu rikkipitoisuus ECA-alueiden ulko-
puolella on 0,5 % m/m (painoprosenttia), kun ECA-alueilla raja on 0,1 % m/m. 
Korkearikkisempien polttoaineiden käyttö on yhä mahdollista, jos päästö-
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määrä saadaan laivaan asennettavan rikkipesurin avulla matalarikkisen poltto-
aineen tasolle. (Sulphur Oxides (SOx) and Particulate Matter (PM) – Regula-
tion 14: 2020.) 
 
2.4 Päästöjen kompensointi 
Fossiilisten polttoaineiden polttaminen vapauttaa ilmakehään hiiltä, joka on ol-
lut miljoonia vuosia varastoituneena maankuoren pysyviin varastoihin. Koska 
hiiltä vapautuu koko ajan enemmän kuin sitä sitoutuu takaisin maahan, kas-
vaa ilmakehän CO2-pitoisuus. Tämä voimistaa kasvihuoneilmiötä ja edesaut-
taa ilmaston lämpenemistä. 
 
Hiiltä poistuu ilmakehästä niin kutsuttujen hiilinielujen kautta, kuten imeyty-
mällä meriin ja kasveihin. Lämpötilan kasvu kuitenkin heikentää merten ja 
metsien hiilensitomiskykyä, mikä edelleen kasvattaa hiilen määrää ilmake-
hässä. 
 
Päästöjen kompensoinnin tavoitteena on varmistaa, että aiheutettu yksittäinen 
päästö sitoutuu takaisin pois ilmakehästä. Päästökompensointi on maksullinen 
palvelu. Siinä kompensointia tarjoava yritys käyttää saamansa varat projektiin, 
jossa pyritään poistamaan hiiltä ilmakehästä tai estämään sen pääsyä ilmake-
hään maankuoren varastoista. 
 
Tässä opinnäytetyössä keskitytään vapaaehtoiseen, yksityishenkilöille tarkoi-
tettuun kompensointiin. Se eroaa suuryritysten valtiollisesta päästöoikeuskau-
pasta, jossa saastuttavat teollisuusyritykset ovat velvollisia ostamaan päästö-
oikeuksia. Päästöoikeudet jaetaan valtioille, ja niiltä edelleen yrityksille. Yrityk-
set voivat myös käydä kauppaa myymällä päästöoikeuksia eteenpäin, jos ei-
vät saa täytettyä omaa päästömääräänsä. Yksityishenkilönkin on kuitenkin 
myös mahdollista ostaa mm. CO2Esto-palvelun kautta päästöoikeuksia EU:n 
päästökauppajärjestelmästä, jolloin ne ovat poissa esim. raskaan teollisuuden 
käytöstä. 
 
Vapaaehtoisen päästöjen kompensoinnin kuluttajille mahdollistavat jo useat 
lentoyhtiöt, kuten Finnair, SAS ja Lufthansa. Vaikka esim. syömisestä, autoi-
lusta ja postipaketeista aiheutuvat hiilipäästöt voi kompensoida, on toiminta 
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laajinta lentoliikenteessä. Lentoliikenne on kuluttajien mielikuvissa tunnetusti 
epäekologista, minkä takia alalla on tarve parantaa mainettaan ympäristötoi-
milla. 
 
Päästökompensointia tarjoavat monet eri yritykset sekä Suomessa että ulko-
mailla. Suomessa tällä hetkellä toimivia tekijöitä ovat mm. Ilmastoapu, Kar-
bonautti ja Compensate-säätiö. Ne ohjaavat rahaa erilaisiin projekteihin, joissa 
hiiltä sidotaan tai päästöjä vähennetään. Kompensaatioyritykset tarjoavat pal-
veluitaan sekä yrityksille että suoraan yksityishenkilöille. Esimerkiksi lentoyh-
tiön tarjoama päästöhyvitys ei ole yhtiön oma puunistutusprojekti, vaan pääs-
tökompensointiyritykseltä hankittu palvelu. 
 
Päästömaksun hinta perustuu tietyn hiilimäärän sitomisen kustannuksiin, ja 
vaihtelee projekteittain hyvinkin paljon. Reilun kaupan päästöhyvityksissä on 
määritelty hiiliekvivalenteille (MtCO2e) minimihinnat, jotka vaihtelevat uusiutu-
van energian projektien 8,10 € / MtCO2e:sta metsänhoidollisten projektien 13 
€ /MtCO2e hintaan. (Carbon Pricing 2019.) 
 
Suurin osa projekteista sijoittuu kehittyviin maihin helppojen päästövähennys-
kohteiden takia. Kehitysmaat eivät myöskään ole mukana kansainvälisessä 
valtiotason päästökaupassa, minkä takia niissä ei välttämättä olisi ollenkaan 
vähennystoimia ilman vapaaehtoisuutta. 
 
Vuonna 2018 vapaaehtoisten päästökompensointimarkkinoiden suuruus oli 
295,7 miljoonaa Yhdysvaltain dollaria, jolla saatiin kompensoitua 98,4 miljoo-
naa tonnia hiilidioksidia. Määrät ovat yli kaksinkertaisia vuoteen 2017 verrat-
tuna. Yksi syy vahvaan kasvuun oli Pariisin ilmastosopimus, joka tarkensi 
päästöhyvityksiä koskevaa kansainvälistä sääntelyä. (Donofrio ym. 2019.) 
 
Päästökompensoinnin vasta-argumentit ja sertifiointi 
Kriitikkojen mielestä päästökompensaatio toteutuu suurimmassa osassa pro-
jekteja vain osittain tai ei ollenkaan. Suomen Luonnonsuojeluliiton hiilipörssi-
asiantuntija Olli Turusen mukaan (Ylen aamu 2020) kompensaatio ei toteudu 
yhdessäkään palvelussa ja pahimmillaan kyse on rahastuksesta. Turusen mu-
kaan esimerkiksi puhtaasti polttavien ja vähemmän puuta tarvitsevien liesien 
19 
hankinta Afrikkaan ei todellisuudessa välttämättä suojele metsiä, koska silloin 
ne kaadetaan johonkin muuhun tarkoitukseen. 
 
Eri projektien välillä voi myös olla suuria eroja luotettavuudessa ja kompen-
saation toteutumisessa. Tämä sysää lisää vastuuta kuluttajalle, jonka olisi os-
topäästöstä tehdessään syytä perehtyä hyvityksen toteutumistapaan ja luotet-
tavuuteen. Keskeisin tässä puntaroitava asia on se, toteutuisiko projektin lu-
paama ekologinen kehitys, kuten tuulivoiman rakentaminen, myös ilman pro-
jektin tarjoamaa taloudellista tukea. Tämän arvioiminen on yksittäiselle kulut-
tajalle useimmiten mahdotonta. (Ramseur 2009.) 
 
Kompensaatioprojektien vaikutusten takaaminen on alalla selkeästi tiedostettu 
ongelma, johon avuksi on kehitetty erilaisia standardeja. Niiden tarkoituksena 
on taata kuluttajalle, että kompensaatiomaksu todella käytetään ympäristön 
hyväksi kuten on luvattu ja että oikean suuruinen päästö saadaan kompensoi-
tua. Tunnetuimmat ja laajimmin käytössä olevat standardit ovat eri organisaa-
tioiden yhteistyössä kehittämät Gold Standard ja CDM eli Clean Development 
Mechanism. 
 
Standardisoinnit noudattavat Kioton protokollassa määriteltyjä CER-yksiköitä 
(Certified Emission Reduction), jotka ovat päästökaupassa hyväksyttyjä pääs-
tömääriä. Esimerkiksi hiilipäästöt määritellään hiilidioksidiekvivalentteina eli 
CO2e:na, tai tonneittain MtCO2e. Näin pystyään laskemaan todellinen kom-
pensaatiomäärä tonneissa ja sitä vastaava hinta. Usein projekteissa kompen-
soidaan ”varmuuden vuoksi” myös jonkin verran ylimääräistä, jotta vaikutus 
ympäristölle varmasti on positiivinen. Yksi hiilidioksidiekvivalentti vastaa yhtä 
tonnia hiilidioksidia. Jos päästö on muuta kuin sitä (esim. metaania), pystytään 
ekvivalentin avulla laskemaan oikea määrä. 
 
YK:n yleiskokous on määritellyt 17 maailmanlaajuista kestävän kehityksen ta-
voitetta, joiden tarkoituksena on taata vakaampi tulevaisuus luonnolle ja ihmi-
sille (YK 2020). Näitä tavoitteita ovat mm. köyhyyden ja nälän poistaminen ja 
ympäristönsuojelu. Sekä Gold Standard- että CDM-sertifioidut projektit pyrki-
vät hiilijalanjäljen kompensoimisen lisäksi tukemaan näitä tavoitteita. 
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Kestävän kehityksen tavoitteiden tukemisen on tarkoitus varmistaa, ettei kom-
pensaatioprojektista aiheudu minkäänlaista haittaa paikallisille elinolosuhteille 
tai taloudelle. Gold Standardin saaminen edellyttääkin kompensaatioprojektilta 
ilmaston suojelun lisäksi vähintään kahden muun kestävän kehityksen tavoit-
teen tukemista. (Gold Standard 2019.) 
 
Hiilipörssiasiantuntija Turunen (Ylen aamu 2020) onkin sitä mieltä, että vaikka 
todellinen päästökompensaatio ei projekteissa tosiasiassa tapahtuisikaan, voi 
kyse silti olla hyväntekeväisyydestä. Hänen mielestään Gold Standardin kri-
teerit kompensaation toteutumiseen ovat liian löyhät. Ympäristön suojelu yh-
dellä alueella saattaa siirtää ongelmat vain eteenpäin toiselle alueelle niin, 
ettei suuressa mittakaavassa mitään muutosta tapahdu. 
 
Esimerkkejä päästöjen kompensointiprojekteista 
Seuraavaksi esitellään esimerkkeinä kolme Gold Standard -sertifioitua kom-
pensaatioprojektia tavoitteineen ja hyötyineen. Projektit valittiin suomalaisten 
kompensaatioyritysten tarjonnasta helmikuussa 2020 sillä perusteella, että ne 
edustavat hyvin tyypillisiä kuluttajille tarjottavia hyvityshankkeita. Tässä pohdi-
taan myös hankkeiden vasta-argumentteja ja mahdollisia heikkouksia, jotka 
vaikuttavat niiden uskottavuuteen ja todelliseen aikaansaatuun ympäristövai-
kutukseen. 
 
Kariba Redd+: Metsänsuojelua Zimbabwessa 
 
o Projektissa on suojeltu 785 000 hehtaaria metsää, jonka on las-
kettu estäneen yli 18 miljoonan tonnin CO2-päästöt. 
o Kestävää kehitystä hanke on tukenut mm. tarjoamalla työtä pai-
kallisille, rahoittamalla klinikoita, tukemalla vesihuoltoa ja opetta-
malla ihmisille kestävää maataloutta ja metsänhoitoa. REDD+-
projektit estävät metsien katoamista ja yksipuolistumista. 
o Kritiikki: Tarvitsivatko metsät suojelua, vai olisivatko ne säilyneet 
muutenkin? On epäselvää, kuinka paljon projekti todella vaikut-
taa alueen päästöihin ja metsien tuhoutumiseen. Pääpaino tun-
tuu olevan ihmisten hyvinvoinnissa eikä päästöjen vähentämi-
sessä. 
(Compensate 2020) 
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Gansu Jihang and Huangmaopo: tuulivoimaa Kiinassa 
 
o Projektissa pyritään korvaamaan Kiinan vanhoja ja erittäin saas-
tuttavia hiilivoimaloita tuulienergialla. 
o Kasvihuonepäästöjen vähenemisen lisäksi projekti parantaa pai-
kallista ilmanlaatua. Ilmansaasteista johtuvia ennenaikaisia kuo-
lemia on Kiinassa vuosittain 650 000. Projektin tarjoamien työ-
paikkojen lisäksi sillä vastataan Kiinan kasvavaan energiantar-
peeseen. 
o Kritiikki: Miksi länsimaiset haluaisivat tukea Kiinan talouskas-
vua? Lisääkö projekti todella ekologista energiantuotantoa, vai 
jättävätkö paikalliset energiayhtiöt tämän takia omat tuulivoi-
mainvestointinsa tekemättä? Annetaanko tässä vastikkeetonta 
apua valtiollisille energiayhtiöille? 
(Ilmastoapu s.a.) 
 
Ugastoves: Taloudellisia liesiä Ugandaan 
 
o Tyypillisesti ugandalaiset perheet valmistavat ruokansa avotu-
lella polttamalla puuhiiltä tai puuta. Taloudellisen lieden avulla 
puunkulutus ja pienhiukkaspäästöt pienenevät, jolloin paikallisia 
metsiä ei tarvitse hakata. 
o Pienhiukkaspäästöistä aiheutuvat yleiset sairaudet vähenevät ja 
ihmisten elämänlaatu paranee. Keitinten valmistus työllistää ih-
misiä. 
o Kritiikki: Mikään ei takaa sitä, että puunpolton väheneminen es-
täisi metsien kaatamista muihin tarkoituksiin, koska metsien säi-
lymistä ei turvata mitenkään. Todellisuudessa kompensaatiota 
tuskin tapahtuu, vaikka paikallisten elämänlaatu paraneekin. 
(Ilmastoapu s.a.) 
 
2.5 Aikaisempi tutkimus 
Suomalaisten maksuhalukkuutta ja laivamatkan valintaan vaikuttaneita seik-
koja on tutkittu aiemmin jonkin verran, kuten myös päästöjen kompensointia. 
Varsinaisesti laivamatkustajien suhtautumista päästöhyvityksiin ei ole kuiten-
kaan tutkittu, joten aivan suoraa vertailukohtaa tämän opinnäytteen tutkimuk-
selle ei ole. Tässä luvussa on esitelty muutama tutkimus, joiden tulokset ovat 
osittain vertailukelpoisia. 
 
Vuoden 2019 elokuussa suomalaisille teetetyn kyselytutkimuksen (Maaseu-
dun Tulevaisuus 2019) mukaan 46 % vastaajista ei ole valmis maksamaan 
mistään ilmastopäästöjen vähentämiseksi. Tutkimuksen mukaan keski-ikäiset 
ovat nihkeimpiä maksamaan, kun taas nuorilla maksuvalmius oli yleisintä. 
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MT:n tutkimus on hyvä vertailukohta tähän työhön, koska siinä etsitään sa-
manlaisella kvantitatiivisella menetelmällä tietoa kuluttajien maksuhalukkuu-
desta ympäristöasioihin liittyen. Tutkimuksen vastaajat ovat satunnaisia suo-
malaisia eivätkä kysymykset liity laivalla matkustamiseen, joten erojakin löy-
tyy.  
 
Tutkimuksen mukaan eniten suomalaiset olivat valmiita maksamaan matkus-
tamisen päästöjen vähentämisestä. Tästä maksaisi 37 % vastaajista (MT 
2019). Tämä on mielenkiintoinen tieto tämän työn kyselyä ajatellen, koska si-
sällöltään samankaltainen kysymys esitetään myös tämän opinnäytetyön tutki-
muksessa. Muista asioista, kuten polttoaineesta ja päivittäistavaroista oltiin 
valmiita maksamaan huomattavasti vähemmän ylimääräistä. 
 
Sami Kullberg (2014) teki suomalaisille matkanjärjestäjille (yrityksille) kysely-
tutkimuksen, jossa selvitettiin päästöjen kompensoinnin yleisyyttä. Tutkimuk-
seen vastanneista matkanjärjestäjistä päästöhyvityksiä oli käyttänyt vain 
murto-osa, vaikka ilmastoystävällisyyttä markkinoinnissaan käytti yli 40 % vas-
tanneista. Tämän perusteella voisi uskoa ympäristöystävällisyyden olevan yksi 
matkustajia kiinnostavista asioista, etenkin ilmastokeskustelun yleistyttyä vuo-
teen 2014 verrattuna. 
 
Jo vuonna 2013 Kymenlaakson ammattikorkeakoulun toteuttamassa kysely-
tutkimuksessa Viking Linen matkustajille arvioitiin, että kahdella kolmasosalla 
varustamon ympäristövastuu vaikutti matkanvalintaan (Dufva & Pekkola 2013, 
30). On toki huomioitava, että todellisuudessa matkaa valitessaan matkustajat 
tuskin rupeavat selvittämään varustamon ympäristötekoja. Tulos kertoo lä-
hinnä siitä, että ympäristöä arvostetaan matkustajien keskuudessa. 
 
3 KYSELYTUTKIMUS 
Osana tätä opinnäytetyötä toteutettiin laivamatkustajille kysely, jossa selvitet-
tiin tietoisuutta ja suhtautumista laivan ympäristövaikutuksiin ja päästöjen 
kompensointiin. Tavoitteena oli saada selville, kannattaisiko lentoliikenteessä 
yleistyneet päästöhyvitysmaksut ottaa osaksi laivayhtiöiden tarjontaa.  
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Tutkimuskohde 
Vastauksia kerättiin M/S Finnstarilla, joka on Finnlines Oyj:n matkustaja-auto-
lautta. Finnstar liikennöi Helsingin Vuosaaresta Saksan Travemündeen. Yh-
densuuntainen matka kestää noin 30 tuntia. Laivaan mahtuu yhteensä yli 500 
matkustajaa, jotka olivat kyselyn kohderyhmä. Talven aikana matkustajamää-
rät ovat yleensä huomattavasti pienempiä. Kysely toteutettiin talvisesongin ai-
kana helmikuussa 2020, ennen kuin covid-19-epidemia ehti vaikuttamaan 
matkustajamääriin. 
 
Finnstariin mahtuu myös 4 200 kaistametriä lastia. Se on otettava huomioon 
aluksen matkustajia tutkittaessa, koska monet heistä ovat ajoneuvojen kuljet-
tajia tai työn puolesta matkustavia eivätkä lomalaisia. Työmatkalaisten lisäksi 
aluksella kulkee myös matkatoimistojen ryhmiä ja lomailijoita, joilla on oma 
auto tai asuntoauto mukana. Talvella lomailijoita on suhteessa työmatkalaisiin 
kesäkautta vähemmän. 
 
Matkustajien perustiedot selvitettiin kyselyn alussa. Samalla pyrittiin selvittä-
mään, kuinka paljon vastaaja tietää laivamatkojen ympäristövaikutuksista ja 
päästöhyvityksistä yleensä. 
 
Tutkimusmenetelmä 
Tutkimusmenetelmäksi valikoitui survey-tutkimus, jonka tuloksia tarkastellaan 
kvantitatiivisesti eli määrien ja lukuarvojen kautta. Kysely oli jokaiselle vastaa-
jalle samanlainen, ja sanallisten vastausten sijaan priorisoitiin ennalta määri-
teltyjä kysymysvastauksia. (Hirsjärvi ym. 2010 134–140.) 
 
Menetelmä valittiin tähän tutkimukseen, koska tarkoituksena oli saada mah-
dollisimman monta vastaajaa, eikä tarvetta monimutkaisille kysymyksille ollut. 
Yksinkertaiset kysymykset mahdollistivat tulosten tarkastelun numeerisesti, 
jolloin koko aineisto oli esitettävissä yksinkertaisesti ja helposti, tarkkuuden 
kärsimättä. 
 
Kyselyn tutkimusongelmana oli koko opinnäytetyön lähtöajatus: kannattaisiko 
laivayhtiöiden tarjota matkustajille päästöhyvityksiä, kun monilla lentoyhtiöillä 
vaihtoehto on ollut tarjolla jo pitkään? Tärkein selvitettävä asia oli matkustajien 
maksuhalukkuus ja ympäristöasioiden painoarvo matkanvalinnassa. Survey-
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tutkimuksen avulla kyselyn tuloksia voi tulkita yksinkertaisesti ilmoittamalla, 
kuinka suuri osa vastaajista on ollut mitäkin mieltä eri kysymysten kohdalla. 
 
Kyselylomake tehtiin Webropol-ohjelmalla ja jaettiin matkustajille suomen-, 
englannin- tai saksankielisenä paperilomakkeena. Paperilta vastauksen siirret-
tiin takaisin Webropoliin, jossa niitä voitiin tarkastella kootusti. 
 
Webropol mahdollistaa myös vastausten erittelemisen, jolloin esimerkiksi vas-
taajan sukupuolen vaikutusta vastauksiin pystytään tutkimaan. Mikäli tällaisia 
eroja vastauksista löytyi, on ne esitetty sanallisesti luvussa seitsemän. 
 
Kyselyn (Liite 1) 12 kysymystä jakautuivat neljään pääteemaan. Ensimmäiset 
viisi kysymystä selvittivät matkustajan tietoja. Toisessa osiossa mitattiin kol-
mella kysymyksellä matkustajien tietoja laivan päästöistä, ja kysyttiin matkan 
valintaan vaikuttaneita seikkoja. Kolmas osio selvitti, kuinka tuttuja päästöhyvi-
tykset matkustajille ovat ja mitä mielipiteitä niistä on. Viimeiset kaksi kysy-
mystä olivat maksuhalukkuutta mittaavia. 
 
Lomakkeen kysymyksiä muotoiltaessa pyrittiin siihen, ettei niissä olisi tulkin-
nanvaraisuuksia tai epäselviä kohtia. Tämän takia kysymykset pidettiin mah-
dollisimman yksinkertaisina, eikä vastausvaihtoehtoja annettu liikaa. Numeroi-
den ympyröimisen sijaan kaikki vastausvaihtoehdot olivat sanallisia esim. vä-
hän – jonkin verran – paljon. Kaikkiin kysymyksiin sai myös vastata ”en tiedä”, 
jotta vastaaja ei jättäisi kysymystä tyhjäksi tai valitsisi jotakin vaihtoehtoa um-
pimähkään. 
 
Kyselylomakkeen sisällöstä sovittiin Finnlinesin kanssa ennen kyselyn toteu-
tusta. Lomakkeen laatimisessa hyödynnettiin ja kuultiin myös toimeksiantajan 
ideoita ja näkemyksiä. 
 
4 TUTKIMUSTULOKSET 
Vastaajia kyselyssä oli yhteensä 69. Erillisen vastausprosentin määrittely ei 
ole mahdollista, koska kaikki annetut lomakkeet palautettiin. Kyselyä ei jaettu 
jokaiselle matkustajalle, vaan vastaaminen perustui vapaaehtoisuuteen. 
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Kaikki palautetut lomakkeet hyväksyttiin ja huomioitiin tuloksissa, vaikkei kaik-
kiin kysymyksiin olisikaan vastattu. Osassa kysymyksistä vastaajia on tämän 
takia vähemmän kuin toisissa. Jos jokin vastausvaihtoehto ei kerännyt ollen-
kaan vastauksia, ei sitä ole esitetty näissä tuloksissa. Kaikki vaihtoehdot voi 
tarkastaa kyselylomakkeesta (Liite 1). 
 
4.1 Vastaajien tiedot 
Kyselyn täytti 69 vastaajaa, joista miehiä ja naisia oli yhtä paljon, 34 kumpia-
kin. Muun sukupuolisia vastaajia oli yksi (kuva 3). 
 
Suurin osa (78 %) kyselyyn vastanneista oli eläkeikäisiä eli 65 vuotta täyttä-
neitä. Toiseksi yleisin ikäryhmä oli 50–64-vuotiaat, joita oli 13 % vastaajista. 
Nuorempia ikäryhmiä oli sitäkin vähemmän (yht. 9 %), alle 30-vuotiaiden jää-
dessä kokonaan ilman edustusta. (Kuva 4.)  
Kuva 3. Vastaajan sukupuoli 
Kuva 4. Vastaajan ikä 
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Vastaajien suuri enemmistö (93 %) koostui suomalaisista. Saksan ilmoitti koti-
maakseen 3 vastaajaa, venäläisiä ja virolaisia oli kumpaakin yksi vastaaja. 
Täytetyistä kyselylomakkeista kolme olivat saksan, kaksi englannin ja loput 
suomenkielisiä. (Kuva 5.) 
 
Vastaajien vuosittaisen laivamatkustamisen määrässä oli kohtalaista vaihte-
lua. Yleisimmän vastauksen ollessa 3–5 vrk, voidaan todeta keskimääräisen 
matkustusmäärän olevan hieman enemmän kuin 5 vuorokautta. Suurin osa 
vastaajista matkustaa laivalla kuitenkin melko paljon. Edestakainen Suomi–
Saksa-risteily kestää noin 3 vrk, mikä selittää toisen vastausvaihtoehdon suo-
siota. (Kuva 6.) 
Kuva 5. Vastaajien kotimaa 
Kuva 6. Vastaajien vuosittaisen laivalla matkustamisen määrä 
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Lähes kaikki (93 %) vastaajista olivat lomamatkalla. Työn puolesta matkusta-
via oli vain 7 %, eikä muiden syiden takia matkustavia vastannut kyselyyn yh-
täkään (kuva 7). 
 
4.2 Vastaajien tiedot laivan ympäristövaikutuksista 
Ensimmäisessä päästötietoutta mittaavassa kysymyksessä (kuva 8) vastaa-
jille kerrottiin, että yhdensuuntainen laivamatka Finnlinesilla Helsinki–Trave-
münde-välillä tuottaa hiilidioksidipäästöjä 69–79 kg (Finnlines 2019). Matkus-
tajaa pyydettiin arvioimaan saman mittaisen lentomatkan aiheuttaman pääs-
tön suuruus suhteessa laivamatkaan. 
 
Suurin osa vastaajista (75 %) oli sitä mieltä, että lentäminen tuottaa ainakin 
1,5 kertaa enemmän päästöjä. Yhtä saastuttavaksi lentämisen arvioi 15 % 
vastaajista, ja ekologisempana sitä piti ainoastaan hieman yli 10 % vastaa-
jista. 
Kuva 7. Vastaajien matkan tyyppi 
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Toisessa ympäristövaikutuksia koskevassa kysymyksessä (kuva 9) mitattiin 
matkustajien tietoja laivan ympäristövaikutuksista pyytämällä arvioimaan olen-
naisimpien pakokaasun osien haitallisuutta. Vastauksista näkyy, että yleisesti 
ottaen suurinta osaa vaihtoehdoista pidettiin erittäin haitallisena. Joukossa ol-
leen vesihöyryn ei uskottu kyselyä laadittaessa olevan monenkaan vastaajan 
mielestä haitallista, ja sen tarkoitus oli osittain mitata vastaajien huolellisuutta 
vastatessa. Vesihöyry oli vähintäänkin jonkin verran haitallista 12 % vastaa-
jista mielestä. 
 
Huomionarvoista on se, että yli neljäsosa vastaajista ei osannut sanoa typen 
oksideista mitään. Muiden päästökomponenttien kohdalla en tiedä -vastauksia 
tuli korkeintaan 10 %. 
  
Kuva 8. Lento- ja laivamatkan suhde päästöissä 
Kuva 9. Päästökomponenttien haitallisuus 
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4.3 Matkan valintaan vaikuttaneet syyt 
Osana kulutuskäyttäytymistä mittaavia kysymyksiä tiedusteltiin myös tämän 
matkan valintaan vaikuttaneiden asioiden painoarvoa (kuva 10). Yli kolme nel-
jäsosaa matkustajista kertoivat matkan mukavuuden ja aiempien kokemusten 
vaikuttaneen paljon valintaan. Myös sopivalla reitillä oli paljon vaikutusta, kun 
taas vähiten vaikuttanut asia oli mahdollisuus matkustaa oman ajoneuvon 
kanssa. Tämä on ymmärrettävää ryhmämatkalasten suuren osuuden takia. 
 
Hinta oli monelle olennainen tekijä, mutta ei kuitenkaan tärkein. Ympäristövai-
kutukset olivat huomioineet reilu puolet (58 %) vastaajista, mutta se oli kuiten-
kin ajoneuvon mukaan ottamisen jälkeen vähiten tärkeäksi koettu osatekijä 
matkan valinnassa. 
 
Kysymyksessä oli vaihtoehtona myös muu, mikä? -kohta, johon tulleet kaikki 
12 vastausta olivat: 
 Matkaseura (2 kertaa) 
 Ystävällinen henkilökunta 
 Työ 
 Matkan tarkoitus 
 Palvelu 
 Ajankohta 
 Cristina Cruises (matkatoimisto) risteily (2 kertaa) 
 Lähisukulaisen pyyntö 
 Kunnon hytti 
 Hyvä ohjelma ja hyvän ruoan lisäksi liikunnallinen osio eli tanssit, jolloin 
ruoastakin uskaltaa nauttia. 
Kuva 10. Matkan valintaan vaikuttaneet syyt 
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4.4 Vastaajien tiedot ja kokemukset päästöhyvityksistä 
Vastaajista 67 % ei ole tietoisesti hyvittänyt päästöjään (kuva 11). Vain 6 % 
vastasi kysymykseen myöntävästi loppujen ollessa epävarmoja. Yksikään 
vastaaja ei ollut hyvittänyt tämän matkan päästöjä. 
 
Yli puolet vastaajista oli sitä mieltä, että päästöhyvityksistä on apua ja että 
niitä tulisi tarjota matkalippujen myynnin yhteydessä (kuva 12). Tämä siitäkin 
huolimatta, että ainoastaan 6 % uskoi hyvityksiä tarjoavien yritysten olevan 
luotettavia. Luotettavuuden osalta vastaajat olivat hyvin epävarmoja, yhteensä 
85 % vastauksista ollessa ”en osaa sanoa” tai ”osittain samaa mieltä”. Suora-
naisena huijauksena hyvityskauppaa piti vain 9 %. 
 
Vapaaehtoisuuteen perustuvat hyvitykset saivat enemmän kannatusta (40 %) 
kuin viranomaisten pakkomaksut (28 %), joskin molemmat saivat selkeästi 
sekä vastustajia että kannattajia. Kyselyn lopussa olevaan kenttään vastaajat 
olivat tähän kysymykseen liittyen esittäneet kaksi kommenttia, joissa puollet-
tiin vapaaehtoisuuteen perustuvaa järjestelmää. Kaikki lopun kommentit ovat 
luettavissa liitteestä 2. 
 
Kuva 11. Aiempi päästöhyvitysten käyttö 
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4.5 Vastaajien maksuhalukkuus 
Lähes puolet vastaajista ei osannut sanoa, voisivatko he maksaa ylimääräistä 
matkan ekologisuudesta. Kysymykseen myöntävästi vastaavia oli silti enem-
män (37 %) kuin kielteisesti vastaavia (15 %). (Kuva 13.) 
 
Tähän kysymykseen oli kommenteissa toivottu täsmennystä siihen, kuinka 
paljon ylimääräistä pitäisi maksaa. Vaikka rahasummaa käsitellään seuraa-
vassa kysymyksessä, on tämä saattanut osaltaan kasvattaa ehkä-vastausten 
määrää. 
 
Kuva 12. Väittämät päästökompensoinnista 
Kuva 13. Valinta kahden aluksen välillä 
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Jatkokysymyksenä edelliseen matkustajilta kysyttiin sopivan päästömaksun 
suuruutta hypoteettisessa tilanteessa, jossa laivalippu maksaa 100 € (Kuva 
14). Tässä on huomioitava, ettei päästömaksun suuruus todellisuudessa riipu 
matkalipun hinnasta. 
 
Suosituin summa oli yli kolmasosassa vastauksista 10 €, mikä olisi tässä hy-
poteettisessa tilanteessa 10 % lisää lipun hintaan. Keskimäärin sopivan hyvi-
tyssumman voi tämän perusteella todeta olevan jossain hiukan alle 10 euron 
eli 10 % tuntumassa. 
 
Kommentit ja palaute 
Kyselyn lopussa olleeseen palautekenttään tuli yhteensä 11 kommenttia, jotka 
ovat luettavissa kokonaisuudessaan satunnaisesti järjesteltynä liitteestä 2. 
Osaan niistä on selvennykseksi lisätty kysymyksen numero, jota kommentti 
koskee. 
 
Kommenteissa on sekä kannatusta että vastustusta päästökompensoinnille. 
Raha on hyvin ymmärrettävä syy kielteiseen kantaan, ja se mainitaankin kol-
messa eri kommentissa. Yhdessä kommentissa (4.) näkyy väärä käsitys siitä, 
että suomalaisten hiilijalanjälki sitoutuisi omien metsiemme hiilinieluihin. To-
dellisuudessa metsiemme hiilensitomiskyky vastaa reilua kolmasosaa pääs-
töistämme (Maa- ja metsätalousministeriö 2019). Muita uusia ilmastotoimia 
suoraan vastustavia kommentteja ei ollut. Sen sijaan kolme kommentoijaa toi-
voo lisää toimia ilmaston suojelemiseksi. 
 
Itse kyselyä kommentoitiin vain yhdellä kommentilla (3.), jossa kyselyä pidet-
tiin liian yksilöitynä. Pienestä palautemäärästä voi ehkä kuitenkin päätellä, että 
Kuva 14. Sopiva hinta päästöhyvitykselle 
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pääosin kysely oli vastaajille riittävän selkeä, ja että oman mielipiteen sai ker-
rottua riittävän tarkasti tarjotuilla vastausvaihtoehdoilla. Suoria kehitys- tai pa-
rannusideoita kommenteissa ei annettu. 
 
5 TULOSTEN TARKASTELU JA JOHTOPÄÄTÖKSET 
Tutkimuksen päätavoite oli selvittää, kannattaisiko laivanvarustamoiden ryhtyä 
markkinoimaan matkojaan tarjoamalla matkustajille mahdollisuutta päästöjen 
hyvittämiseen. Laivamatkustajille toteutetussa kyselyssä mitattiin vastaajien 
tietoja ja asenteita laivojen päästöistä ja päästöhyvityksistä. Olennaisin osa 
kyselyä olivat maksuhalukkuutta mittaavat kysymykset, joilla pyrittiin selvittä-
mään kompensaatiopalveluiden kysyntää. Työssä ei perehdytty päästökom-
pensaation taloudellisiin vaikutuksiin varustamoille, vaan keskityttiin lähinnä 
matkustajien asenteisiin. 
 
Tutkimuksen vastaajajoukon ominaispiirteet ja vaikutukset arvioidaan tulosten 
tarkastelun yhteydessä, samoin kuten erityyppisten vastaajaryhmien välillä ha-
vaitut erot. Vastaajan henkilötietojen lisäksi laivamatkailukokemusten ja pääs-
tötietouden uskottiin vaikuttavan maksuhalukkuuteen ja asenteisiin, minkä 
vuoksi niitä mitattiin erillisillä kysymyksillä. 
 
5.1 Vastaajien tiedot 
Kyselyn ensimmäiset viisi kysymystä selvittivät matkustajien tietoja. Niistä on 
havaittavissa, että suurin osa vastaajista on suomalaisia eläkeläisiä. Tämä 
johtuu siitä, että vastauksia kerätessä samaan aikaan laivalla oli Kristina 
Cruises -matkatoimiston ryhmä, joka halusi vastata kyselyyn. Tämä seikka 
vaikuttaa olennaisesti tulosten tulkintaan, koska vastauksissa korostuu saman 
tyyppisten matkustajien mielipiteet. 
 
Yksipuolisesta ikä- ja kansallisuusjakaumasta huolimatta vastaajilla oli paljon 
toisistaan poikkeavia mielipiteitä. Tästä voi päätellä, etteivät ikä ja kotimaa 
välttämättä vaikuta vastaajan mielipiteisiin ainakaan siinä määrin, ettei tulok-
silla olisi käyttöarvoa. Iän, sukupuolen ja muiden piirteiden näkyminen vas-
tausten painotuksessa käsitellään jatkossa kysymyskohtaisesti, mikäli eroja oli 
havaittavissa. Vastaajissa miehiä ja naisia oli sattumalta sopivasti juuri saman 
verran. Muun sukupuolisia oli yksi vastaaja. 
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Vastauksia saatiin kerättyä määrällisesti varsin hyvin alkuperäiseen viiden-
kymmenen vastaajan tavoitteeseen nähden. Vastausten keräysaika helmi-
kuussa on usein laivalla matalan sesongin aikaa, joten pienet matkustajamää-
rät olisivat saattaneet hidastaa vastausten keräämistä. 
 
Talvisaikaan aluksella kulkee erilaisia ihmisiä kuin kesällä. Talvella ammatti-
kuljettajia ja eläkeläisiä on suhteessa huomattavasti enemmän, koska työssä-
käyvien ja lapsiperheiden lomat ajoittuvat vain tiettyihin ajankohtiin. Vastaa-
jissa olisi todennäköisesti ollut paljon keski-iän ylittäneitä myös ilman nyt osal-
listunutta matkatoimiston ryhmää. Muutaman osallistuneen työmatkalaisen 
vastaukset eivät sisällöltään eronneet vapaa-ajan matkustajista muuten kuin 
matkan valintaan vaikuttaneiden syiden osalta. 
 
Kyselyn perusteella monet vastaajat ovat kokeneita laivalla matkustajia. Noin 
puolet vastaajista matkustaa laivalla useammin kuin 5 vuorokautena vuo-
dessa, kun vuonna 2018 suomalaiset tekivät laivoilla noin 3 miljoonaa vapaa-
ajan matkaa eli karkeasti noin 0,5 matkaa per henkilö (Suomen virallinen ti-
lasto 2019). Tämän perusteella voi olettaa, että vastaajien tietämys laivamat-
kustamisen ympäristövaikutuksista voi olla suurempi kuin keskivertosuomalai-
sella. 
 
5.2 Vastaajien tiedot laivan ympäristövaikutuksista 
Kysymysten 6 ja 7 tarkoituksena oli selvittää, kuinka hyvin vastaajat olivat tie-
toisia laivoista aiheutuvista päästöistä. Kysymykset keskittyivät ilmastopääs-
töihin ja sitä kautta mahdollisesti ilmeneviin ympäristövaikutuksiin. Jätevedet 
ja kiinteä laivalla syntyvä jäte jätettiin tässä kyselytutkimuksessa huomiotta. 
 
Eri matkustusmuotojen vertailu on usein keskeisessä osassa ilmastokeskuste-
lua. Ympäristötietoista kuluttajaa kiinnostaa, voiko matkustustapaa vaihta-
malla vähentää hiilijalanjälkeään. 
 
Lentämisen ja laivalla matkustamisen ero hiilidioksidipäästöissä 
Kysymyksen 6 tarkoitus oli selvittää, kuinka haitallisena laivamatkustamista pi-
detään suhteessa lentämiseen, joka on tunnetusti hyvin haitallista. Kysymyk-
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sessä riitti, että lentämisen päästöä arvioidaan ”suurin piirtein”, koska liian tar-
kat kysymykset saattaisivat olla vastaajille turhan haastavia. Matkustajakohtai-
set päästöerot eri lentokonemallien välillä voivat myös olla merkittäviä, minkä 
takia tarkkaa vastausta kysymykseen on mahdoton antaa. 
 
Kysymyksessä kerrottiin Helsinki–Travemünde-välin tuottavan 69–79 kg:n hii-
lidioksidipäästöt matkustajaa kohti yhdensuuntaisella matkalla. Lentäminen 
Helsingistä Hampuriin taas tuottaa päästöjä konetyypin mukaan noin 115–152 
kg (Finnair 2020). Oikeana vastauksena voidaan pitää kysymyksen kahta vii-
meistä vaihtoehtoa, eli lentäminen tuottaa 150–200 % enemmän päästöjä. 
 
On toki huomioitava, että hiilidioksidipäästöjen määrä ei kerro koko totuutta 
ympäristövaikutuksista, koska matkustaminen aiheuttaa myös muita päästöjä, 
joiden tarkka laskeminen ei ole aivan yksinkertaista. Etenkin ropax-laivojen 
kohdalla matkustajakohtaisten päästöjen arviointi on hankalaa, koska suhde 
lastin ja matkustajien välillä on joka laivassa eri. Edellisen kappaleen päästö-
määrät ovat yhtiöiden itsensä ilmoittamia, joten niitä tuskin on ainakaan paisu-
teltu. Jos samaa määrää kysyisi joltakin ympäristöjärjestöltä, voisi vastaus kui-
tenkin olla hyvin erilainen. 
 
Sukupuoli vaikutti jonkin verran vastauksiin. Kuvan 15 mukaan miehet pitivät 
lentämistä paljon haitallisempana yli kaksi kertaa todennäköisemmin kuin nai-
set. Vaikka lentämistä virheellisesti ekologisempana pitäneistä valtaosa oli 
naisia, oli suuri enemmistö silti oikeassa yli puolen vastauksista ollessa ”jonkin 
Kuva 15. Lento- ja laivamatkan päästöjen vertailu sukupuolen mukaan 
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verran enemmän”. Vastaajien ikä tai laivamatkustamisen vuosittainen määrä 
eivät olleet sukupuolen lailla vaikuttavia tekijöitä. 
 
Päästökomponenttien haitallisuus 
Seitsemännessä kysymyksessä vastaajat arvioivat laivan pakokaasun osien 
haitallisuutta ympäristölle. Kuutta eri komponenttia arvioitiin asteikolla ei lain-
kaan, vähän, jonkin verran tai erittäin haitallinen. Myös en tiedä-vaihtoehto oli 
tarjolla. 
 
”Oikeita vastauksia” ei välttämättä tässä kysymyksessä ole, koska rajaa esim. 
erittäin ja jonkin verran haitalliselle on mahdoton määritellä. Vesihöyryä ja hä-
kää lukuun ottamatta kaikkia päästön osia voi silti perustellusti pitää erittäin 
vahingollisina ympäristölle, joten ”erittäin haitallinen” on niiden osalta paras 
vastausvaihtoehto. 
 
Vesihöyry ei laivan pakokaasun osana ole lainkaan ympäristöä vahingoitta-
vaa. Sen tarkoitus kyselyssä oli lähinnä testata vastaajien hereillä oloa ja sitä, 
miten tarkkaan kysymykset luetaan. On toki mahdollista, joskin epätodennä-
köistä, että vastaajat tietäisivät lentokoneiden vesihöyryn haitallisuudesta ja 
sitä kautta sotkisivat asiat keskenään. 
 
Vaikka häkä lämmittääkin ilmastoa epäsuorasti ja on erittäin myrkyllistä, eivät 
siitä aiheutuvat vaikutukset ole kovin suuria, etenkään avomerelle kauas ih-
misasutuksesta päästettynä. Häkäpäästö poistuu ilmasta reagoimalla jopa 
tunneissa. Tämän takia häkää voidaan pitää vain jonkin verran, ellei jopa vä-
hän haitallisena. Sillä on kuitenkin vaarallisen kaasun maine sen aiheuttamien 
myrkytysonnettomuuksien takia. 
 
Saaduista vastauksista voidaan päätellä päästötietouden olevan varsin hy-
vällä mallilla. Rikkidioksidi ja hiilidioksidi olivat erittäin haitallisia jopa yli puolen 
vastaajien mukaan. Kaikkia saasteita pidettiin vähintäänkin jonkin verran hai-
tallisina. Tulokset kertovat siitä, että ihmiset tiedostavat varsin hyvin päästöjen 
olevan haitallisia ja ettei ilmastoskeptisyyttä juurikaan näissä vastauksissa 
esiinny. 
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Mielenkiintoinen yksityiskohta on suuri en tiedä -vastausten määrä typen oksi-
dien kohdalla. Typen oksidit eivät selkeästi ole ilmastopäästönä kovin tunnet-
tuja. Ne eivät ole olleet viime aikoina julkisuudessa esillä samaan tapaan kuin 
hiilidioksidi tai rikkioksidi, jotka esiintyvät lähes jokaisessa laivojen päästöjä 
käsittelevässä uutisessa. 
 
Yleisesti vastauksia tarkastelemalla voi todeta, että alle 65-vuotiaat ja miehet 
tuntevat aiheen hivenen paremmin. ”Nuorisolla” en tiedä - ja ei lainkaan haital-
linen -vastauksia esiintyi huomattavasti vähemmän, jos ollenkaan muiden vas-
tausten ollessa oikean suuntaisia. Toki työikäisten vastaajien vähyys vaikuttaa 
tuloksen tarkkuuteen negatiivisesti. 
 
Myös miehillä tietämättömiä oli huomattavasti vähemmän. Miehet myös vasta-
sivat naisia useammin ”erittäin haitallinen”, siellä missä pitikin. Häkää ja hiilidi-
oksidia miehet pitivät vähemmän haitallisena suhteessa naisiin. Kaikki vesi-
höyryä ympäristölle haitallisena pitäneet olivat naisia. Heitä oli kaikista naisista 
hieman yllättäen jopa 24 %. 
 
5.3 Matkan valintaan vaikuttaneet syyt 
Tämän kysymyksen tärkein rooli tutkimuksen kannalta oli selvittää, kuinka 
moni vastaajista oli jo huomioinut ekologisuutta matkaa valitessaan. Vastaus-
ten perusteella ei kovinkaan moni, sillä ”vaikutti paljon” -vastanneita oli vain 12 
%. 
 
Vastauksista näkyy selvästi ryhmämatkalaisten suuri osuus, sillä aiemmat hy-
vät kokemukset ja matkan mukavuus ovat tärkeitä. Monelle laivalla matkusta-
minen onkin huomattavasti mukavampaa kuin lentäminen, ja aiemmat hyvät 
kokemukset todennäköisesti kulkevat käsi kädessä vastaajien runsaan laivalla 
matkustamisen kanssa. 
 
Kommenteissa muiksi matkan valintaan vaikuttaneiksi syiksi mainitaan myös 
matkatoimiston matka ja siihen kuuluva ohjelma. Todennäköisesti osa hyvistä 
aikaisemmista kokemuksista ja hyvän henkilökunnan kehuista koskee matka-
toimiston, eikä ainoastaan laivayhtiön palveluja. 
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Ryhmämatkalaisista kukaan ei myöskään kulkenut omalla autolla, minkä takia 
ajoneuvon mukaan ottaminen ei juuri painanut vaakakupissa. Aluksella muu-
ten matkustavilla ammattikuljettajilla ja autoa Saksasta hakevilla suomalaisilla 
tilanne olisi aivan toinen. Normaalilla Finnstarilla matkustavalla voi auton mu-
kaan saaminen olla ainoa syy laivan valintaan, koska matkustustapana lentä-
minen on sekä edullisempaa että huomattavasti nopeampaa. 
 
Hinta vaikutti lähes kaikkien vastaajien matkanvalintaan, muttei välttämättä 
kovin paljon. Tämä kertoo ehkä siitä, että laivamatkojen ollessa varsin arvok-
kaita ei edullisuudella enää ole väliä niille, joilla lippuihin on varaa. Sukupuo-
lella tai vastaajan ominaisuuksilla ei ollut tässä kysymyksessä suurta vaiku-
tusta. 
 
Vaikka tämän kysymyksen tulosten arvo kärsii vastaajajoukon yksipuolisuu-
desta, saadaan tästä silti irti tärkein kysymyksellä etsitty tieto: ympäristö ei 
painanut kovinkaan monella merkittävästi vaakakupissa matkaa valitessa. 
Täysin vaille huomiota asiaa kuitenkaan ei olla jätetty, koska yli 40 prosentilla 
vastaajista asia oli kuitenkin vaikuttanut jonkin verran. 
 
Finnlines ja Kristina Cruises sen sijaan voivat olla perustellusti tyytyväisiä: mo-
net asiakkaista ovat hyvien kokemusten ja palvelun perässä palaavia, ja hy-
vää hyttiä kehuttiin jopa kommenteissa. 
 
5.4 Vastaajien tiedot ja kokemukset päästöhyvityksistä 
Kysymykset 9 ja 10 selvittivät, kuinka tuttuja päästöhyvitykset vastaajille ovat. 
Ennen tätä osiota kyselyssä oli lyhyt esittelyteksti, jossa kuvattiin lyhyesti kom-
pensoinnin perusidea. Lähtöoletus oli, etteivät kaikki vastaajat välttämättä ole 
kuulleetkaan päästöhyvityksistä. 
 
Ainoa vastaajille annettu esimerkki päästöhyvityksestä oli lentämisen päästöt, 
mutta jälkikäteen ajatellen olisi voinut kannattaa mainita myös syömisen, har-
rastusten ja ostosten päästöjen kompensoinnin olevan mahdollista. 
 
Yhdeksännen kysymyksen perusteella vain hyvin pieni osa (6 %) vastaajista 
on tietoisesti käyttänyt päästöhyvityspalveluja. Se voi kertoa joko siitä, että 
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asia on vielä kuluttajille täysin tuntematon tai ettei sitä pidetä mielekkäänä. On 
mahdollista, että monet vastaajista ovat silti käyttäneet hyvityspalveluja tietä-
mättään: esimerkiksi syömällä Hesburgerin kerroshampurilaisen (Hesburger 
2020) tai käymällä jääkiekko-ottelussa (Mikkelin Jukurit 2017). Kompensoituja 
tuotteita on tarjolla ympärillämme ilman, että sitä edes tiedostamme. 
 
Vaikka vastaajilla ei juuri kokemusta päästöhyvityksistä olekaan, on asennoi-
tuminen niihin 10. kysymyksen perusteella varsin positiivista. Noin 90 % vas-
taajista uskoo kompensoinnin olevan vähintäänkin jonkin verran hyödyksi ym-
päristölle, ja on ainakin osittain sitä mieltä, että sitä tulisi tarjota matkalipun 
myynnin yhteydessä. 
 
Aivan mihin tahansa hyvitysprojektiin vastaajat eivät olisi valmiita, koska kom-
pensaatioyritysten luotettavuuteen uskoi täysin vain 6 %. Suoranaisena hui-
jauksena sitä ei kuitenkaan pidetty. Korkeahko määrä ”en osaa sanoa” -vas-
tauksia luotettavuutta käsittelevien väitteiden kohdalla kertoo todennäköisesti 
siitä, että asia on monelle melko vieras. 
 
Vapaaehtoisen tai valtiolähtöisen pakollisen kompensaation kannattajien mää-
rissä ei ollut suuria eroja. Hieman ristiriitaisesti toiseen kohtaan ”täysin samaa 
mieltä” -vastanneet saattoivat yhtä lailla kannattaa myös vastakkaista vaihto-
ehtoa. Tämä kertonee siitä, että osan vastaajista mielestä päästöhyvityksiä on 
saatava käyttöön keinolla millä hyvänsä. 
 
Valtiojohtoisen kompensaation kannattajat kuitenkin suhtautuivat muita vas-
taajia myönteisemmin (yli 70 % täysin samaa mieltä) päästöhyvitysten ympä-
ristövaikutuksiin ja tarjoamiseen lipunmyynnin yhteydessä. Aikaisempi koke-
mus päästöhyvityksistä kysymyksessä 9 ei vaikuttanut asenteisiin tai mielipi-
teisiin, kuten ei myöskään sukupuoli.  
 
Työikäiset suosivat vanhempia vastaajia enemmän vapaaehtoisuuteen perus-
tuvaa päästöjen hyvittämistä, kun taas verojen mukana pakotettua ei kanna-
tettu juuri lainkaan. Alle 65-vuotiaat myös uskoivat hivenen enemmän päästö-
hyvitysten ympäristöhyötyihin. 
 
40 
Kyselyn 10. kohdan väitteiden perusteella vastaajien enemmistö suhtautuu 
päästökompensaatioon avoimen optimistisesti. Vastauksista kuitenkin heijas-
tuu aiheen vieraus vastaajille, joten hyvitysten tarjoamisen yhteydessä on pys-
tyttävä selittämään asiakkaalle tarkkaan mistä, toiminnassa on kyse. 
 
5.5 Vastaajien maksuhalukkuus 
Kysymykset 11 ja 12 selvittivät, olisivatko vastaajat valmiita maksamaan yli-
määräistä matkan ekologisuudesta ja kuinka paljon. 
 
Vain 15 %:n osuus täysin maksuhaluttomia 11. kysymyksessä kertoo vastaa-
jien olevan vähintäänkin kiinnostuneita aiheesta, vaikka puolet vastaajista oli-
kin epävarmoja. Epävarmojen suuri määrä on ymmärrettävää kysymyksen ol-
lessa varsin yksinkertaistettu ja suora. Tarkkuutta pyrittiinkin lisäämään 12. 
kohdassa, jonka tavoitteena on myös selvittää, mitä summaa vastaajat pitävät 
mielekkäänä hintana hyvitykselle. 
 
Kysymyksen 11 vastauksissa miehet ja naiset eroavat toisistaan huomatta-
vasti maksuhalukkuuden perusteella (kuva 16). Naisista lähes puolet, eli kak-
sinkertainen osuus miehiin nähden, olisi valmis maksamaan laivamatkan eko-
logisuudesta. Miehissä kielteiset ja myöntävät vastaukset olivat lähestulkoon 
tasoissa, kun epävarmoja oli sekä miehistä että naisista noin puolet. 
 
Vastauksia tulkittaessa on otettava huomioon, että kysymyksessä 11 hypo-
teettisen laivalipun hinnaksi määriteltiin 100 €. Todellisuudessa päästöhyvityk-
sen hinta määräytyy päästön suuruuden eikä lipun hinnan perusteella. Kysy-
mysmuotoilun tarkoituksena oli luoda vastaajalle selkeä tilanne, jossa lipun 
hinnan ja päästömaksun suuruuden suhdetta on helppo arvioida. 
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Vastausten painottumisesta suurimpiin summavaihtoehtoihin voi päätellä mat-
kustajien olevan valmiita maksamaan jopa yllättävän paljon päästöjensä hyvit-
tämisestä, ainakin asiaa suoraan kysyttäessä. Todellisuus lippukaupoilla voi 
kuitenkin aina olla toinen.  On mielenkiintoista, että vaikka miesten mielestä 
päästöt olivat haitallisempia kuin naisten mielestä, olivat miehet silti huomatta-
vasti vähemmän halukkaita maksamaan niiden vähentämisestä. Tämän pe-
rusteella ihmisten valistus ja tiedon lisääminen aiheesta ei välttämättä vaikuta 
asenteisiin tai kulutuskäyttäytymiseen. 
 
Huomionarvoista on myös se, että kokonaan maksuhaluttomien määrä oli 
puolet pienempi jälkimmäisessä kysymyksessä. Se kertoo ehkä siitä, että vas-
taajat olettavat päästöhyvitysten olevan kalliimpia kuin todellisuudessa, jolloin 
vastausvaihtoehdot tuntuivat pieniltä. 
 
Näiden kysymysten perusteella päästöhyvitysten ei pitäisi jäädä maksamatta 
ainakaan hinnan perusteella. Vaikka hyvityksen hinta vaihteleekin projekteit-
tain, ei se ainakaan suomalaisten laivamatkojen hintoihin verrattuna tule ylittä-
mään tässä todettua 10 %:n rajaa. Kun saksalaisen Atmosfair-kompensaa-
tiopalvelun sivulla yrittää hyvittää Finnlinesin Helsinki–Travemünde-matkan 80 
kg:n päästöä, ei sivu kelpuuta niin pienen rahasumman maksamista. 
 
Kuva 16. Vertailu kahden aluksen välillä sukupuolen mukaan 
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Suomalainen Ilmastoapu hinnoittelee edestakaisen Helsinki–Tukholma-ristei-
lyn reilun kuuden euron ilmastosynniksi 136 kg:n päästömäärällä. Vaikka hyvi-
tysorganisaatiot laskisivatkin laivan päästöt yläkanttiin verrattuna varusta-
moon, ei lopullinen hinta tulisi järin korkeaksi. 
 
6 POHDINTA JA JATKOTUTKIMUSTARVE 
Kyselytutkimus oli kokonaisuutena varsin onnistunut ja tulokset mielekkäitä. 
Tulosten varteenotettavuutta heikentää kuitenkin yksipuolinen vastaajajoukko, 
joka ei edusta kaikkia laivalla matkustavia ihmisiä kovin monipuolisesti. Siitä 
huolimatta tutkimuksella saatiin vastauksia haluttuihin kysymyksiin tulosten ol-
lessa informatiivisia. Vastaajissa etenkin työikäisten ja työmatkalaisten osuus 
oli pieni, joten näitä ryhmiä tarkasteltaessa on huomioitava tulosten epätark-
kuus. 
 
Vastaus tutkimusongelman kysymykseen siitä, kannattaisiko varustamojen 
tarjota päästökompensointia lippukaupassaan, on myönteinen. Tämän tutki-
muksen tulosten perusteella on odotettavissa, että palvelulle olisi kysyntää ja 
että matkustajat osaisivat arvostaa sen tuomaa ekologista mielikuvaa mat-
kasta. Taloudellisesti tämä olisi mahdollista, koska vastauksissa matkustajat 
arvioivat sopivan hinnan päästöhyvitykselle olevan jopa enemmän, kuin mitä 
se tutkimuksen tekohetkellä todellisuudessa maksaa. Hyvityksiä tarjottaessa 
on asiakkaalle kerrottava tarkkaan mistä on kyse, koska tutkimuksen mukaan 
kuluttajilla on aiheesta tietoa ja kokemuksia vielä varsin niukasti.  
 
Kilpaileminen toisen varustamon kanssa ekologisuudella saattaisi olla kannat-
tavaa, mutta vain jos sen aiheuttama hintaero matkalipuissa pysyisi maltilli-
sena. Tässä opinnäytetyössä ei ole otettu huomioon varustamolle hyvitysten 
tarjoamisesta mahdollisesti aiheutuvia kustannuksia. Koska matkustajan mak-
sama rahamäärä ohjataan yleensä lyhentämättömänä kompensointiin, jäävät 
toiminnasta aiheutuvat kustannukset yleensä hyvityksiä tarjoavan yrityksen 
asiakkaan eli varustamon maksettavaksi. Päästöhyvitysten vaikutus varusta-
mon kilpailukykyyn vaatisi lisätutkimusta. 
 
Tutkimus pystyttiin toteuttamaan eettisestä näkökulmasta edustavasti. Kaikki 
vastaajat olivat vapaaehtoisia, ja heille annettiin kyselylomakkeen (Liite 1) 
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alussa tietoa siitä, mistä tutkimuksessa on kyse ja mihin tietoja tullaan käyttä-
mään. Vastaajille annettiin myös sähköpostiosoite, josta tarvittaessa sai lisä-
tietoa tutkimuksesta ja sen aiheesta. Tulosten luotettavuutta paransi se, ettei 
vastaajaa pystynyt tunnistamaan lomakkeen perusteella, jolloin kysymyksiin 
vastaaminen rehellisesti oli helpompaa. 
 
Verrattuna aikaisempaan tutkimukseen (Maaseudun Tulevaisuus 2019) ovat 
tässä tutkimuksessa saadut vastaajien mielipiteet varsin ilmastomyönteisiä. 
Päästöjen kompensointiin suhtaudutaan pääosin optimistisesti, vaikka aihe 
onkin vielä monelle varsin vieras. 
 
Tämän tutkimuksen vastaajat ovat olleet Finnlinesin lippujen hintojen perus-
teella ehkä keskimääräistä parempituloisia, mikä ehkä näkyy suurempana 
maksuvalmiutena. Toki on myös mahdollista, että ihmisten ilmastomyöntei-
syys on kasvussa aikaisempaan tutkimukseen nähden. 
 
Jatkotutkimusta voisi tehdä samasta aiheesta toisenlaisella matkustaja-aluk-
sella, jossa matkustajat todella joutuvat valitsemaan eri alusten välillä. Silloin 
ekologisuuden vaikutusta varustamojen kilpailukykyyn pystyttäisiin arvioimaan 
tarkemmin. Kyselyssä voisi kannattaa myös tiedustella vastaajien tulotasoa, 
jotta tiedetään tarkemmin minkälaiset ihmiset kompensaatioista ovat kiinnos-
tuneet. Satamassa tehtynä kysely olisi helppo kohdentaa myös usean varus-
tamon matkustajille. 
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Vastaaja Vastaus 
1. Vapaaehtoisuutta toivon (ks. 10). Maksamme Suomessa niin 
hirveästi veroja, ei enää uusia! Antti Rinnekin lupasi nostaa 
eläkkeitä, todellakin! Minun eläkkeeni nousi 1,23 %! 
2. Jotain on pakko tehdä ilmastonmuutoksen torjumiseksi. 
3. Kysymykset liian yksilöityjä! Pitäisi todella tietää, en halua ruk-
sata umpimähkään. 
4. Kompensoimme päästöt metsän kasvulla metsässämme. 
5. Onko unohdettu tavallinen tallaaja, joka asuu maalla ja ei ole 
käynyt kuin kansakoulut? Ei enää lisää mitään päästömaksuja. 
Niiltä päästömaksut, jotka ovat asian ytimessä. 
6. Hyvä että asiaa pidetään esillä! 
7. Kompensaatiovarat tulisi käyttää muuhun kuin valtion pohjatto-
maan kassaan. 
8. Anekauppa. 
9. Ks. 11: Riippuu siitä, kuinka paljon pitää maksaa lisää. Ks. 12: 
En maksaisi 100 € laivalipusta, liian kallis, matka jäisi teke-
mättä. 80 € + kompensaatio olisi ok. 
10. Ks. 11: En jos toimii päästönormien mukaisesti. Ks. 12: 10 € / 
tonni. 
11. Erittäin tärkeä aihe, mutta valitettavan hidasta saada muutos, 
josta olisi merkittävästi apua tulevaisuutta ajatellen erityisesti 
siksi, että saastuttavat maat eivät ole halukkaita edes ymmärtä-
mään asian vakavuutta. 
